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RESUMEN
En el presente trabajo se realizará una descripción de los seguros marítimos
comunes que adoptan los armadores: H&M (Hull and Machinery) y P&I
(Protection and Indemnity), cuál es la finalidad de cada uno de ellos y en los
casos que son aplicables.
Se hará un enfoque más profundo al seguro de H&M, para analizar las
coberturas y protecciones que ofrecerá a la flota de remolcadores, así como
también se analizaran las exclusiones presentadas en una póliza de seguro.
Se presentará una revisión generalizada del procedimiento a seguir para la
presentación de un siniestro ante los representantes de los seguros, análisis
de una póliza de seguro, documentación a presentarse, inspecciones a ser
realizadas y presentación de un informe final.
Se analiza un siniestro presentado ante el seguro de H&M de un remolcador
por el daño de una de las cajas de transmisión marina, la documentación de
soporte al siniestro y toda la cronología de reparación. Se tratará además de
justificar el cambio de ambas cajas de transmisión de acuerdo a las cláusulas
que presenta el seguro de H&M, así como de los demás gastos incurridos
como consecuencia del cambio de estas cajas de transmisión marina.
Una vez revisada la documentación y todos los datos concernientes al
siniestro presentado, se analizará la viabilidad del pago de la totalidad o de
manera parcial del reclamo presentado, así como también si las cláusulas del
seguro de H&M deben sufrir de alguna modificación en el futuro para tratar de
proteger a la flota de remolcadores de siniestros de igual magnitud.
INDICE GENERAL
RESUMEN......................................................................................................VI
ABREVIATURAS...........................................................................................XII
INDICE DE FIGURAS...................................................................................XIV
INDICE DE TABLAS......................................................................................XV
ANTECEDENTES........................................................................................XVI
CAPITULO I
SEGUROS MARITIMOS.................................................................................1
1.1. DEFINICIÓN DE SEGURO MARITIMO..............................................1
1.2. DEFINICIÓN DE RIESGO MARITIMO Y DE LA AVENTURA
MARITIMA...........................................................................................4
1.3. SEGURO DE NAVE.............................................................................5
1.4. SEGURO DE CARGA..........................................................................8
1.5. SEGUROS DE CASCO Y MAQUINARIA...........................................11
1.6. CLUBES DE PROTECCIÓN E INDEMNIZACIÓN.............................12
CAPITULO II
SEGUROS DE CASCO Y MAQUINARIA......................................................16
2.1. INSPECCIONES DE SEGURIDAD...................................................16
2.2. SOCIEDADES CLASIFICADORAS Y SUS INSPECCIONES...........21
2.3. INSPECCIONES DE PERITAJE........................................................27
2.4. SEGURO DE CASCO Y MAQUINARIA.............................................28
2.4.1. AMBITO DE APLICACIÓN.......................................................30
2.4.2. EXCLUSIONES.......................................................................31
CAPITULO III
SINIESTRO EN LOS SEGUROS MARITIMOS..............................................34
3.1. POLIZA DE SEGURO DE H&M.........................................................34
3.2. PRESENTACIÓN DE RECLAMO DE UN SINIESTRO ANTE EL
SEGURO DE H&M............................................................................35
3.3. AVISO PREVENTIVO AL SEGURO DE H&M...................................37
3.4. EVALUACIÓN TÉCNICA DEL SINIESTRO.......................................38
3.5. DOCUMENTACIÓN A PRESENTARSE ANTE UN RECLAMO.........38
3.6. INSPECCIONES DE PERITAJE........................................................42
3.7. LOSS OF HIRE (LUCRO CESANTE)................................................43
3.8. PRESENTACIÓN DE VALORES ARECLAMARSE...........................44
3.9. INFORME FINAL...............................................................................45
CAPITULO IV
APLICACIÓN DEL SEGURO MARITIMO.- CASO DE ESTUDIO.................47
4.1. BREVE DESCRIPCIÓN DEL SINIESTRO........................................47
4.2. EVALUACIÓN TÉCNICA DEL DAÑO PRESENTADO A LA CAJA DE
TRANSMISIÓN MARÍTIMA REALIZADA POR EL DEPARTAMENTO
DE FLOTA.........................................................................................50
4.3. AVISO AL REPRESENTANTE DEL SEGURO DE H&M Y
REPRESENTANTE DE CASA CLASIFICADORA.............................55
4.4. DETERMINACIÓN DE LA MAGNITUD DEL SINIESTRO.................59
4.5. POSIBLES PROPUESTAS DE SOLUCIÓN PRESENTADAS AL
REPRESENTANTE DEL SEGURO DE H&M....................................60
4.6. REPARACIÓN DE FORTUNA...........................................................69
4.7. JUSTIFICACIÓN DEL CAMBIO DE AMBAS CAJAS DE
TRANSMISIÓN MARINA ANTE EL REPRESENTANTE DE
H&M..................................................................................................73
4.8. TRABAJOS REALIZADOS EN DIQUE, ADAPTACIÓN DE LAS
NUEVAS CAJAS DE TRANSMISIÓN...............................................76
4.9. PRESENTACIÓN DE LOS GASTOS INCURRIDOS PARA LA
SOLUCIÓN DEL SINIESTRO ANTE LOS REPRESENTANTES DEL
SEGURO DE H&M............................................................................79
4.10. PROPUESTA DE LIQUIDACIÓN POR PARTE DEL SEGURO DE
H&M...................................................................................................82
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.................................................83
APÉNDICE A.................................................................................................86
APÉNDICE B................................................................................................114
BIBLIOGRAFÍA............................................................................................145
ABREVIATURAS
S.G. Ship Goods (Mercancías de la nave).
ILU Institute of London Underwriters (Instituto de Aseguradores de
Londres).
IUA Underwriting Association of London (Asociación de
asegurados de Londres).
LIRMA London International Insurance and Reinsurance Market
Association (Asociación Internacional de seguros y
reaseguros de Londres).
SMA Scandinavian Market Association (Asociación de mercado
escandinavo).
P&I Protection & Indemnity (Protección e Indemnización).
SOLAS Safety of life at seas (Seguridad de la vida en el mar).
CSM Comité de Seguridad Marítima.
OMI Organización Marítima Internacional.
SPTMF Subsecretaría de Puertos, Tráfico marítimo y Fluvial.
PSC Port State Control.
IACS International Association of Classification Societies
(Asociación Internacional de Sociedades Clasificadoras)
HP Horse Power (caballos de fuerza)
APM Autoridad Portuaria de Manta
BAE Buque Armada del Ecuador
rpm Revoluciones por minuto
mm Milímetros
INDICE DE FIGURAS
Figura 1.- Mercado Marítimo de Aseguradores………………….………….......8
Figura 2.- Organización Marítima Internacional………………….…………....17
Figura 3.- Portada de SOLAS, edición refundida 2009…………………….....18
Figura 4.- Sociedades Clasificadoras IACS………………………………........23
Figura 5.- Inspecciones periódicas de Clase………………………………......26
Figura 6.- Seguro de Casco y Maquinaria………………………………….......29
Figura 7.- Filtros de aceite de caja de transmisión………………………….....51
Figura 8.- Discos de fricción y empuje de conjunto de marcha atrás……......52
Figura 9.- Pistón de empuje con excesivo desgaste………………………......52
Figura 10.- Disco liso partido en 4 partes…………………………………........53
Figura 11.- Cinta dentada con desgaste en estriado……………………….....53
Figura 12.- Bocines con rayaduras en revestimiento de magnolia………......54
Figura 13.- Daño del pistón de empuje………………………………………....56
Figura 14.- Daño del 60% de la superficie de los dientes del tambor…….....57
Figura 15.- Diagrama de caja de transmisión marina original……………......68
Figura 16.- Diagrama de caja de transmisión primera opción……………......68
Figura 17.- Análisis metalográfico realizado……………………………….......72
Figura 18.- Posición de las bancadas antes de la modificación…………......78
Figura 19.- Posición de las bancadas modificadas…………………………....79
INDICE DE TABLAS
Tabla I.- Propuesta de reparación local…………………………………….…..62
Tabla II.- Propuesta de reparación Internacional……………………………...64
Tabla III.- Primera Propuesta de reemplazo de caja………………………….65
Tabla IV.- Segunda Propuesta de reemplazo de caja………………………...66
Tabla V.- Tercera Propuesta de reemplazo de caja…………………………...67
Tabla VI.- Análisis de reemplazo incluyendo dimensiones…………………...69
Tabla VII.- Costos incurridos en la reparación de Fortuna…………………...71
Tabla VIII.- Resultados de prueba de mar……………………………………...73
Tabla IX.- Costos incurridos por cambio de cajas reductoras………………..81
ANTECEDENTES
Durante una aventura marítima las embarcaciones están sujetas a varios
riesgos que ponen en peligro su estructura, su carga, y la vida humana,
pensando en la salvaguarda de los valores que se involucran y de la
seguridad de la vida en el mar, existen varias reglamentaciones y convenios
que regulan las medidas de seguridad necesarias para que la aventura
marítima culmine con éxito.
Para vigilar el cumplimiento de estas medidas de seguridad, se realizan
múltiples inspecciones por entes reguladores, ya sean obligatorias como lo
son las inspecciones estatutarias, o voluntarias como pueden ser por parte de
las casas clasificadoras, estas inspecciones garantizaran que se cumplen con
los requisitos mínimos necesarios para poder operar los remolcadores con
seguridad.
En vista de que existen valores importantes en riesgo durante el desarrollo de
la aventura marítima, hace un par de siglos atrás se formaron las primeras
compañías de seguros, siendo el transporte marítimo el precursor de este tipo
de compañías, las cuales se encargaban de cubrir por adelantado los valores
en riesgo, dando paso a las formas y contratos de seguros modernos. En vista
de que los valores a ser asegurados durante una aventura marítima pueden
ser bastante elevados, las compañías aseguradoras deben de tener la
certeza que las embarcaciones que van a ser cubiertas por sus pólizas se
mantienen en condiciones propicias para emprender una aventura marítima,
motivo por el cual la aseguradora se basa y apoya en los entes reguladores y
clasificadoras para poder dar cobertura.
El caso de los remolcadores es un caso muy particular dentro del ambiente
marítimo, debido a que estas unidades son multipropósitos si bien su función
principal puede ser brindar servicio de atraque y desatraque en puerto,
también pueden servir para maniobras de remolque, salvamento,
contraincendios entre otras, que hace que sus factores de riesgo sean
mayores, por ende, se debe tratar que la póliza de seguro que los cubre sea
lo más completa posible.
El objetivo general del presente trabajo es entender la forma en que funcionan
los distintos tipos de seguros aplicados a los remolcadores como pueden ser
el seguro de casco y maquinaria, seguro de protección e indemnización u otro
seguro aplicable.
Los objetivos específicos son:
 Conocer el procedimiento para la presentación de un reclamo de un
siniestro ante la aseguradora, basándose en la póliza de seguro de
casco y maquinaria.
 Manejar la información mínima necesaria a ser presentada a la
aseguradora para dar validez al reclamo de un siniestro
 Conocer la posibilidad de actualizar/modificar la póliza de seguros para
cubrir a futuro un siniestro similar al estudiado.
Con este trabajo se pretende realizar el análisis de un siniestro ocurrido en
una de las cajas de transmisión marina de un remolcador de altura de 34.95
metros de eslora, 9.0 metros de manga, 4.0 metros de puntal, que posee una
potencia total de 4000 HP@700 rpm y cajas de transmisión marina con una
relación de reducción de 1.81:1; el manejo que se le dio al reclamo, la
viabilidad de la cobertura y la posibilidad de la modificación de la póliza de
seguro en vista de que existen seis embarcaciones más amparadas por esta y
que podrían sufrir un siniestro similar.
CAPITULO I
SEGUROS MARITIMOS
1.1. DEFINICIÓN DE SEGURO MARITIMO
Los seguros marítimos tienen como finalidad indemnizar al asegurado por
la pérdida o daño que pueda sufrir el objeto asegurado por los riesgos que
implica una aventura marítima, fluvial, lacustre o de canales interiores.[1]
El objeto del seguro marítimo es:
 Cubrir la nave o artefacto naval incluyendo los accesorios de esta,
objetos movibles y fijos; cualquiera sea el lugar en que se encuentren.
 Las mercancías o cualquier otra clase de bienes que puedan sufrir por
los riesgos del transporte marítimo, fluvial o lacustre.
2 El valor del flete y los demás desembolsos en que incurra quien
organiza la aventura marítima.
 Responsabilidad de la nave o artefacto naval por perjuicios que
pudiera provocar a un tercero durante el transcurso de la aventura
marítima.
El seguro marítimo es pionero en el campo de los seguros en general: los
primeros riesgos asegurados fueron los de la navegación. Los estudiosos de
la historia sitúan su origen en la Edad Media (siglo XIV) como consecuencia
del tráfico marítimo en el Mediterráneo y como producto de la prohibición, por
parte de la Iglesia Católica, del préstamo a la gruesa, cuyas retribuciones
consideró usureras.
El préstamo a la gruesa consistía en un pago anticipado del riesgo por parte
del prestamista al dueño del buque o la mercancía, de manera que si la
expedición no llegaba a buen puerto, no se devolvía el pago; si no ocurría
ningún siniestro, el prestamista recobraba la suma anticipada.
A partir de entonces, una vez contratado el transporte marítimo se despliega
una serie de contratos de seguros en función del interés asegurado: buque,
mercancía, daños derivados de la gestión de la navegación. Estos seguros
por ofrecer cobertura a unos intereses conectados al comercio por mar se
3adjetivan de marítimos. El seguro es hoy un elemento indispensable en el
transporte marítimo. Cada expedición marítima conlleva un conjunto de
seguros de esta naturaleza sobre los diferentes intereses asegurados. Sin la
existencia de seguro sería impensable que los distintos sujetos del transporte
actuasen, al menos por su propia cuenta y riesgo.
Hasta 1824, Lloyd’s y las compañías de seguros London Assurence y Royal
Exchange Insurance eran las únicas organizaciones autorizadas por ley para
llevar a cabo actividades comerciales relacionadas con los seguros en el
Reino Unido. Durante los posteriores setenta años, se produjo una gran
expansión de empresas de seguros y transporte marítimo, cada una de las
mismas desarrollaba sus propias cláusulas, de manera que se encontraban
vigentes una gran variedad que eran incluidas al histórico formato de póliza
S.G., cuyos orígenes datan del siglo XVII.
En 1884, se creó el Instituto de aseguradores de Londres y el 8 de diciembre
de ese mismo año el Instituto recomendó la adopción general de tres
cláusulas para vapores: Libre de avería particular, con avería y Todo riesgo.
Sin embargo no fue hasta 1888 que se emitió el primer conjunto completo de
cláusulas a término del Instituto, posteriormente estas cláusulas fueron
modificadas debido a los cambios que sufrieron tanto el comercio como las
circunstancias relativas al sector.
4Durante los últimos cien años las cláusulas a término del Instituto se han
convertido en el estándar internacional de los seguros a plazo para buques, lo
cual se refleja en el nuevo título “Cláusulas Internacionales para Cascos”
publicadas por primera vez en el año 2002.
1.2. DEFINICIÓN DE RIESGO MARITIMO Y DE LAAVENTURA MARITIMA
El riesgo marítimo es todo aquello que puede suceder a las mercancías de
la nave, bienes muebles, productos y todo bien pecuniario asegurable,
producto de emprender una aventura marítima.
Dentro de los riesgos marítimos se puede tener la consecuencia o incidencia
de la navegación en el mar, fuego, guerra, piratería, robo, secuestro y
cualquier otro riesgo.
Se conoce como aventura marítima al emprendimiento y puesta en
funcionamiento de un artefacto marino con el fin de la consecución de un
objetivo, por lo general dedicado al comercio.
El termino de aventura marítima puede deberse a que no existía la certeza de
que una vez zarpada la nave, las mercancías lleguen a su puerto de destino,
5por lo cual se buscaba la manera de que los comerciantes aseguraran los
valores comprometidos en la misma, una de las primeras formas de
aseguramiento eran los préstamos a la gruesa.
1.3. SEGURO DE NAVE
En la historia de los seguros marítimos, el Reino Unido juega un papel muy
importante, ya que fue esta flota, de manera práctica y diaria, quien condujo
rápidamente al desarrollo del derecho y de los seguros marítimos, dentro de
la ciudad de Londres existen múltiples entidades dedicadas al aseguramiento
marítimo, pero son dos la que ocupan los lugares predominantes Lloyd’s y el
ILU.
Lloyd’s debe su nombre a Edwards Lloyd, propietario de un café en Londres
en el siglo XVII. Por aquel entonces el aseguramiento de las naves y
mercancías se realizaban en pólizas muy diversas, que ofrecían unos
comerciantes a otros con el compromiso de quienes la firmaban deberían
cubrir con la totalidad de su fortuna, en caso de que se presente algún
siniestro.
El tipo de clientela que frecuentaba este café eran armadores, capitanes y
otras figuras del sector marítimo, lo cual llevo a Lloyd a promover el
6intercambio de noticias de interés entre ellos de seguros marítimos y pólizas
disponibles.
En el siglo XVIII, los aseguradores decidieron agruparse para poder regular la
inscripción y participación de nuevos miembros y se trasladaron al Royal
Exchanges bajo el nombre de Lloyd’s.
Desde 1994 pueden ser miembros de esta institución, no solo personas
físicas individuales, que responden ilimitadamente, sino también compañías
con responsabilidad limitada, actualmente el Lloyd’s abarca un 13% del
mercado mundial de seguros marítimos.
El ILU (Institute of London Underwriters), es el Instituto de Aseguradores de
Londres, que desde 1998 forma parte de la IUA (Underwriting Association of
London), Asociación de Aseguradores de Londres, producto de la fusión del
ILU con la LIRMA (London International Insurance and Reinsurance Market
Association) o Asociación del Mercado de seguro y reaseguros internacional
de Londres, siendo líderes del mercado con una concentración del 40% del
contrato de los mismos.
Las coberturas que ofrecen desde el ILU son las más conocidas desde los
orígenes, siempre estudiando y perfeccionando las cláusulas del seguro
7marítimo. Anualmente el ILU realiza publicaciones estadísticas que
contribuyen como un punto de referencia, al mercado de los seguros
marítimos.
Existen otros mercados además de los que ofrece el Reino Unido, uno de los
de mayor relevancia es el SMA (Scandinavian Market Association) donde
Noruega juega el papel más importante.
En el área Europea se centra el negocio de los reaseguros destacándose
dentro de ellos Alemania y Suiza, en cambio Francia destaca en el
aseguramiento de cascos.
Fuera de Europa los mercados que también se presentan con menor
relevancia dentro del ámbito de los seguros marítimos son los de New York y
Tokio.
En la Figura 1 se puede apreciar un esquema de la distribución del mercado
marítimo de Aseguradores.
8Figura 1.- Mercado Marítimo de Aseguradores [2]
En resumen, el seguro de la nave es aquel donde el interés de la cosa
asegurada lo tiene el dueño de la nave, no necesita acreditar ninguna cosa
más y el será el beneficiario de la póliza independiente de cual sea el
mercado en el cual lo haya adquirido.
1.4. SEGURO DE CARGA
El seguro de carga, es aquel donde el objeto de interés en asegurarse es la
mercancía o valores transportados durante la aventura marítima.
Se deja sentado un principio que constituye regla general, cual es, que los
seguros de mercancías son siempre por cuenta de quien corresponda, esto
9significa, que estamos frente a un contrato de seguro que tiene el carácter de
contrato accesorio. En este seguro, el asegurado es el titular, el dueño de la
carga y como puede variar en el transcurso de la aventura marítima; el riesgo
será por cuenta de quien corresponda, por tanto el seguro, es libremente
transferible a la persona que tenga interés en la conservación de la cosa
supuesta a ser asegurada.
Estos seguros pueden ser a su vez de 3 clases:
 Seguros tipo A: Se cubren los bienes asegurados contra pérdidas
y/o daños físicos ocasionados por riesgo súbito e imprevisto que sufran los
mismos durante su transportación marítima.
Cláusula de avería gruesa: en este seguro se cubre avería gruesa y gastos de
salvamento, ajustados o determinados de acuerdo al contrato de fletamento
y/o leyes prácticas que rigen, cuando son incurridos con el fin de evitar o
reducir las pérdidas por cualquier causa.
Cláusula de ambos culpables de colisión: este seguro queda extendido para
indemnizarle al asegurado contra su parte proporcional de la responsabilidad
bajo los términos de la cláusula de ambos culpables de colisión en el contrato
de fletamento, en la misma proporción que una perdida indemnizable bajo
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esta póliza. En el evento de surgir cualquier reclamación por parte de los
propietarios del barco bajo los términos de dicha cláusula, el asegurado le
notificará a la compañía de seguros y ésta, se reserva el derecho de defender,
por su cuenta, al asegurado contra dicha reclamación.
 Seguros tipo B: Los riesgos cubiertos bajo esta cobertura se ampara
los bienes asegurados contra pérdidas y/o daños físicos ocasionados de
manera súbita e imprevista, que sufran los mismos a consecuencia de:
Incendio, rayo, explosión, varadura, encalladura, hundimiento o colisión del
barco porteador, pérdida de bultos por entero caídos al mar durante las
maniobras de carga, transbordo y descarga. También se amparan los bienes
asegurados mientras sean transportados hasta o desde el buque principal en
embarcaciones auxiliares y se consideran asegurados separadamente,
mientras se encuentren abordo de éstos.
Para cualquier medio de transporte se cubre además:
1. Roturas por caída en maniobra de carga o descarga
2. Robo de bulto por entero (para mercancías a granel se cubre el robo total)
con violencia en vehículos propiedad del asegurado.
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 Seguros tipo C: Riesgos cubiertos bajo esta cobertura son los
mencionados en la tipo B, excepto robo de bulto por entero y para mercancías
al granel el robo total.
1.5.SEGUROS DE CASCO Y MAQUINARIA
El seguro de casco y maquinaria, es aquel donde el objeto de interés en
asegurarse es la embarcación, su maquinaria principal y auxiliar, su sistema
de propulsión y todos los sistemas referentes a la movilidad de la
embarcación expuestos durante la aventura marítima.
La primera versión de las cláusulas Internacionales para cascos fue publicada
en noviembre del 2002, luego de que el Comité Conjunto para cascos (Joint
Hull Committee) llevara a cabo un amplio proceso de consultas e
investigación, tomando además importantes observaciones de parte de la
Asociación de Ajustadores de Averías (Association of Average Adjusters).
Las cláusulas de una póliza de seguro de casco y maquinaria siguen un
formato estándar independiente del tipo de embarcaciones que se vayan a
asegurar, pudiendo por acuerdo de las partes, asegurador y asegurado,
proponer y aceptar cláusulas especiales de acuerdo al giro del negocio,
siempre y cuando las mismas no afecten el sentido del objeto de la póliza.
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Dentro del cuerpo de una póliza de casco y maquinaria, se deja establecido
en sus cláusulas, los riesgos cubiertos, riesgos no cubiertos, caducidad de los
beneficios del seguro, cláusula de terminación anticipada del seguro, duración
del seguro, notificación al seguro, documentos básicos para la reclamación
del siniestro, primas, pagos de primas, valoración del buque, pérdida total y
abandono, averías y gastos, obligaciones en caso de pérdida o daño,
Indemnización del asegurado, reclamos, cláusulas especiales, cesión de la
póliza, arbitraje y jurisdicción, disposiciones generales, entre otras.
Dentro de las pólizas se establece el valor de la cosa/nave asegurada, el valor
de la prima, duración del contrato y demás cláusulas antes mencionadas.
Nótese que en algunas pólizas, existe una cláusula de cesión, esto se debe a
que el bien asegurado puede estar sujeto a venta, y así se facilita el endoso al
nuevo interesado en el bien; en esta cláusula se indica si debe o no debe ser
notificada la compañía aseguradora con respecto a la venta y desde cuándo
se hace efectiva la póliza de seguro.
1.6. CLUBES DE PROTECCIÓN E INDEMNIZACIÓN
A principios del siglo XVIII en Inglaterra se aprobó la ley Monopoly Act
también conocida como Bubble Act promulgada en el año de 1720, que
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concedía el monopolio de Seguro de Casco a dos compañías ubicadas en
Londres, “London Assurance” y “The Royal Exchange” y a miembros
individuales del Lloyd’s, esto obligó a los armadores a suscribir sus seguros
con estas compañías, sin que pudieran ejercer influencia en las tarifas
aplicadas.
La entrada en vigor de esa norma, imponía mayores responsabilidades a los
armadores quienes formaron clubes mutualistas para aunar fuerzas,
comenzando a asegurarse entre ellos con bases mutuales.
En 1885 surge el primer Club de responsabilidad que se llamó “The
Shipowners Mutual Protection Society”, para cubrir las responsabilidades no
cubiertas en el seguro de casco.
Al inicio los clubes se dedicaron a cubrir los daños de manera mutua de las
embarcaciones, no es hasta mediados del siglo XIX que se extendió a la
indemnización de los armadores por la responsabilidad de daños a las cargas,
las personas o al medio ambiente.
El seguro de Protección e Indemnización es ofrecido por una asociación de
ayuda mutua en la que el asegurado, es a su vez, asegurador de sus propios
riesgos y acepta previamente a compartir la suerte de los demás socios.
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En su mayoría están preparados para amparar casos de responsabilidad civil
de los Armadores, ya sea por contaminación ambiental o daños personales
y/o terceros, muerte, polizontes, responsabilidad hacia la carga, etc., que
tienen ciertos límites en las pólizas de seguro convencionales.
Existen trece clubes de P&I:
 American Steamship Owners; Mutual Protection and Indemnity Association,
Inc.
 Assuranceforeningen Skuld.
 Gard P&I (Bermuda) Ltd.
 The Britannia Steam Ship Insurance Association Limited.
 The Japan Ship Owners’ Mutual Protection & Indemnity Association.
 The London Steam-Ship Owners’ Mutual Insurance Association Limited.
 The North England Protecting & Indemnity Association (Luxembourg).
 The Shipowners’ Mutual Protection & Indemnity Association (Luxembourg).
 The Standard Steamship Owners’ Protection & Indemnity Association
(Bermuda) Limited.
 The Steamship Mutual Underwriting Association (Bermuda) Limited.
 The Swedish Club.
 United Kingdom Mutual Steam Ship Assurance Association (Bermuda)
Limited.
15
 The West of England Ship Owners Mutual Insurance Association
(Luxembourg).
CAPITULO II
SEGUROS DE CASCO Y MAQUINARIA
2.1. INSPECCIONES DE SEGURIDAD
Al igual que los seguros, las primeras inspecciones de seguridad de naves,
nacieron en Reino Unido, esto para que los aseguradores verifiquen que las
mercancías iban a poder llegar al puerto de destino.
Estas inspecciones de seguridad, estaban más orientadas a la seguridad de
la mercadería que a la de la vida humana, por lo cual no se verificaban
parámetros de seguridad para situaciones que se podían presentar en la
aventura marítima.
No es hasta luego de la catástrofe del Titanic, que se aprueba el SOLAS
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Safety of life at the seas que es el Convenio Internacional para la seguridad
de la Vida en el Mar, aprobándose su primera versión en 1914, la segunda
versión en 1929, la tercera en 1948, la cuarta en 1960 y la quinta versión en
1974, esta es la que actualmente está en vigor desde el 25 de mayo de 1980;
este convenio es objeto de continuas enmiendas, bien mediante resoluciones
aprobadas en las reuniones del Comité de Seguridad Marítima (CSM) de la
OMI.
Figura 2.- Organización Marítima Internacional
El Objetivo principal del Convenio SOLAS es especificar las normas de
Construcción, equipamiento y explotación de los buques para garantizar su
seguridad y la de las personas embarcadas, Los Estados de abanderamiento
que hayan adoptado SOLAS son responsables de garantizar que los buques
bajo su pabellón cumplan con sus prescripciones, así como tienen la potestad
de verificar, mediante inspecciones de seguridad, el cumplimiento de las
normas de seguridad de una nave de otro pabellón que opere dentro de su
jurisdicción.
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Figura 3.- Portada de SOLAS, edición refundida 2009 [8]
Las inspecciones de seguridad, son aquellas encaminadas a verificar que las
condiciones en la que se encuentra la nave son buenas y que se cumple con
lo mínimo requerido por los distintos convenios internacionales, sobre todo en
lo que se indica en SOLAS, de acuerdo al tipo de embarcaciones.
Las inspecciones de seguridad las realiza un inspector designado por la
Autoridad Marítima del país de bandera, y en ciertas ocasiones la bandera
designa como inspector a alguna Sociedad Clasificadora.
En el país la Autoridad Marítima Nacional es la Subsecretaría de Puertos,
tráfico marítimo y Fluvial, (SPTMF), que es dependiente del Ministerio de
Transporte y Obras Públicas, quien es la encargada de designar a sus
inspectores para que realicen la verificación física y documental de las
condiciones en las que se encuentran las embarcaciones.
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En el caso de los buques de bandera Ecuatoriana, la inspección de seguridad
de la Autoridad Marítima es la de Seguridad y Prevención de la
Contaminación, que tiene una validez máxima de un año si no existen
observaciones mayores.
En esta inspección se verifica que la documentación de la nave y del personal
de tripulación que labora en la misma se encuentre en orden de acuerdo a lo
establecido por las regulaciones marítimas vigentes, que cuente con los
equipos de seguridad y salvamento, que las instalaciones están óptimas para
la habitabilidad y sean seguras en caso de presentarse alguna contingencia, y
que todo el personal se encuentre capacitado para reaccionar ante las
situaciones de incendio, hombre al agua, contaminación por derrame de
hidrocarburos, perdida de gobierno, y abandono de nave, de acuerdo a lo
estipulado en las convenciones internacionales.
En caso de naves de bandera extranjera que operan o van en tráfico por el
país, la inspección que realiza la Autoridad Marítima Nacional se denomina
Port State Control (PSC). Esta inspección de estado rector, verifica que la
nave cuente con la documentación al día emitida por la bandera de la nave y
con todas las demás exigencias que la Autoridad Nacional estime pertinente,
teniendo la potestad de detener el buque, en caso de que las novedades que
presente la embarcación constituyan un riesgo a la seguridad del personal, de
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la nave o del medio ambiente; de dar una condición hasta próximo puerto, en
caso que la novedad sea leve y pueda ser resuelta en el próximo puerto de
destino, o sin novedad, este documento tiene la validez máxima de 6 meses.
Con lo que respecta a las inspecciones que realiza la Autoridad Marítima
Nacional y regido a lo dictado en el SOLAS, los aspectos a verificarse son [8]:
 Construcción, Estructuras, compartimiento y estabilidad, instalaciones de
máquinas e instalaciones eléctricas.
 Construcción-prevención, detección y extinción de incendios.
 Dispositivos y medios de salvamento.
 Radiocomunicaciones.
 Seguridad de la navegación.
 Transporte de carga.
 Transporte de mercancías peligrosas.
 Normas para buques nucleares.
 Gestión de la seguridad operacional de los buques.
 Medidas de seguridad aplicables a las naves de gran velocidad.
 Medidas especiales para incrementar la seguridad marítima.
 Medidas especiales para incrementar la protección marítima.
 Medidas de seguridad aplicables a graneleros.
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2.2.SOCIEDADES CLASIFICADORAS Y SUS INSPECCIONES
La clasificación de las naves surgió como una forma de ayuda en el trabajo
de los aseguradores, permitiéndoles inspeccionar de manera previa y conocer
la condición y la calidad de las naves ofrecidas para ser aseguradas y decidir
la viabilidad de entrar a un contrato de seguros.
El antecesor directo de las sociedades clasificadoras, fue el Comité de
Aseguradores de Lloyd’s que, en 1760 estableció un registro de naves como
apoyo a las actividades de los aseguradores.
En este registro ingresaban las naves previa inspección realizada por
personal con conocimientos navieros tales como capitanes de naves retirados
y similares, las bases con las que se realizaban las inspecciones dependían
de la experiencia del inspector, de su conocimiento en construcción y de
ciertas definiciones del club.
Con la extensión del comercio marítimo, nació también la necesidad de
cambiar las bases de la clasificación, esto por razones como la preocupación
de varios aseguradores por la pérdida de naves como la ocurrida en el Mar
del Norte en el invierno de 1821 y 1822 donde se perdieron 2000 naves y sus
cargamentos y cerca de 20000 tripulantes con la consiguiente alarma pública,
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quiebra de aseguradores y confrontaciones entre aseguradores y
comerciantes con crecientes y más frecuentes riesgos de cargas valiosas.
Estos hechos hicieron que se fundarán las siguientes sociedades de
clasificación; que se muestran en la figura 4:
 Lloyd´s Register of Shipping (1760).
 Bureau Veritas (1828).
 Registro Navale Italiano (1861).
 American Bureau of Shipping (1862).
 Norske Veritas (1864).
 Germanischer Lloyd (1867).
 Nippon Kaiji Kyokai (1899).
 Register of Shipping of the U.S.S.R. (principios del siglo XX).
 Polish Register of Shipping (principios del siglo XX).
Estas Sociedades son las únicas reconocidas por los aseguradores y
miembros de la Asociación Internacional de Sociedades Clasificadoras,
organismo destinado a proteger los intereses de estas como grupo, a
uniformar las reglas de construcción y mantención, actuando además como
organismo consultor de la Organización Marítima Internacional. [9]
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Figura 4.- Sociedades Clasificadoras IACS
Las Sociedades Clasificadoras con el fin de mantener normado y regulado el
tema de la seguridad de todas las embarcaciones que bajo su nombre se
amparan tienen varios tipos de inspecciones que se realizan con el fin de que
se cumplan y mantengan sus estándares. Estas inspecciones abarcan todo el
proceso desde la construcción de las embarcaciones, su mantenimiento,
maquinaria, elementos de maniobra y demás que se encuentren normados y
que puedan afectar a la seguridad de las personas, carga y a las unidades.
Dentro del proceso de construcción, las sociedades clasificadoras revisan los
planos, mismos que deben cumplir todas las exigencias de acuerdo al tipo de
embarcación que se desee construir y del material que va a emplear, una vez
la clase apruebe los planos de diseño, los cálculos hidrostáticos y los planos
de construcción el armador puede iniciar el proceso de construcción, el mismo
que será seguido por el inspector de la clase quien verificara en sitio la
utilización de materiales certificados, cumplimiento de los dimensionamientos,
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trabajos en caliente y todas las demás exigencias que la clase presente.
Una vez que el buque es construido y es aceptado en la Clase, a este se le
emite un Certificado de Clasificación, en el que se indica el nombre de la
embarcación, astillero de construcción, año de puesta de la quilla, tipo de
embarcación, tipo de clasificación, fecha de expedición y fecha de caducidad
del mismo. La duración de este certificado es de cinco años.
A su vez para verificar que las condiciones de calidad de la embarcación se
mantengan, la clase realiza inspecciones anuales de casco y maquinaria,
estas se realizan una vez al año y tienen una ventana de +/- 3 meses de la
fecha de aniversario. En esta inspección se verifica obra muerta, cubierta de
bodegas, entradas de ventilación, mamparos de la superestructura y otras
aberturas, tapa-escotillas, trancaniles, descargas sanitarias y gas inerte,
barandas puertas estancas, equipos de anclaje y amarra, marcas de
francobordo (líneas de carga), servomotor; se efectúa una inspección general
de espacios de maquinarias y calderas, sistema de propulsión y maquinaria
auxiliar, y existencia de peligros de incendio y explosión, vías de escapes libre
de obstrucciones, sistemas de comunicación con el puente, sistema de
achiques de sentina, maquinarias eléctricas y de emergencia [9] además que
todos los equipos de seguridad y prevención contra incendios se encuentren
habilitados y con sus inspecciones vigentes, una vez concluidas estas
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inspecciones y bajo el criterio del inspector se procede al endoso del
respectivo certificado.
Existe además la inspección intermedia, misma que se realiza en dique seco
esta inspección debe de efectuarse dos veces dentro de cada período de 4
años, el que puede ampliarse hasta cinco años bajo la solicitud del armador, a
partir de la fecha de aniversario, con un intervalo máximo de tres años entre
ellas.
En esta inspección se revisa el planchaje de casco por corrosión,
deformaciones de la estructura, debe de revisarse los claros del timón, se
revisa hélice, estado de los sellos, cajas de mar, válvulas de fondo y sus
conexiones.
La inspección Especial se realiza al fin del período de clasificación es decir
cada cinco años pudiendo realizarse hasta seis meses antes del aniversario
pero nunca posterior, esta es una inspección general y completa de todas las
condiciones de la obra viva, sistema de gobierno, propulsión, compartimentos
y maquinaria, estas inspecciones están además reglamentadas para ser cada
vez más estrictas a medida que las naves van envejeciendo, se reglamentan
para naves menores de 5 años, entre 5 y 10 años y sobre los 20 años.[9]
Estas inspecciones se pueden realizar también de manera continua debido a
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la gran cantidad de trabajos que deben de realizarse, de esta manera el
armador puede realizar cierto grupo de trabajos y estos ser inspeccionados
por la clase dentro del período de los 5 años, para que no se afecte a la
operatividad de la embarcación.
Este tipo de sistema de inspección no evita las inspecciones anuales ni las de
varadero [9].
En la figura 5 se muestra esquemáticamente las inspecciones y sus períodos.
Figura 5.- Inspecciones periódicas de Clase [9]
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2.3. INSPECCIONES DE PERITAJE
Una inspección de peritaje, es aquella que se realiza por algún tema en
específico, ya sea por solicitud del armador para conocer el estatus de su
embarcación en general, de su maquinaria o de un componente en específico,
o solicitada por los aseguradores en caso de querer conocer las causas que
motivaron el reclamo de un siniestro, en este caso será el asegurador quien
designará a un representante como perito, pudiendo el asegurado rechazar al
mismo si existe algún tipo de conflicto de intereses.
Un perito es una persona reconocida como una fuente confiable de un tema,
técnica o habilidad cuya capacidad para juzgar o decidir en forma correcta,
justa o inteligente le confiere autoridad y estatus por sus pares o por el público
en una materia específica.
Los peritos son requeridos para dar consejos sobre su tema de
especialización, se cree que un experto puede, gracias a
su entrenamiento, educación, profesión, trabajos realizados o experiencia,
tener un conocimiento sobre un cierto tema que excede el nivel de
conocimiento de una persona común, de manera tal que otros puedan confiar
en la opinión del individuo en forma oficial y legal.
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Una vez realizada una inspección de peritaje, el perito emitirá un informe a la
o las personas que lo hayan solicitado, con el fin de dejar claro su conclusión
al tema que causo su consulta.
El informe del perito se toma como base para toma de decisiones, así en el
caso de los seguros, el informe pericial fundamenta la aceptación o no del
reclamo del siniestro, por lo tanto su pago.
2.4.SEGURO DE CASCO Y MAQUINARIA
El seguro de casco y maquinaria es aquel que cubre a las embarcaciones
de los posibles riesgos de mar, fluvial y lacustre durante la aventura marítima
como pueden ser naufragio, hundimiento, varadura, colisión, incendio, daño
de la maquinaría principal, daño de la maquinaria auxiliar, entre otros.
Los daños que se produzcan en una aventura marítima deben de ser
involuntarios y externos para poder ser cubiertos por esta póliza, aunque este
tipo de pólizas es la única que acepta como caso excepcional un daño
voluntario que se conoce como avería gruesa.
La avería gruesa es cuando se produce un daño de manera deliberada con el
fin de preservar la integridad y seguridad de la embarcación y de su carga.
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Para poder ejecutar un seguro de casco y maquinaria debe primero haberse
firmado una Póliza contratando este seguro, esta póliza es un acuerdo
contractual entre dos personas, el primero el asegurado quien se compromete
a pagar un valor conocido como prima para proteger su embarcación de los
riesgos en los que se puedan incurrir en la aventura marítima y el segundo, el
asegurador, quien se compromete a indemnizar al asegurado por los daños
sufridos hasta un tope máximo mutuamente acordado y de acuerdo a los
riesgos cubiertos dentro de la respectiva póliza.
Figura 6.- Seguro de Casco y Maquinaria [2]
Dentro de la póliza de seguro de casco y maquinaria se deja establecido que
riesgos están cubiertos, la cuantía máxima asegurada, las exclusiones,
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valores por lucro cesante, y demás condiciones contractuales que son
aceptadas por el asegurador y el asegurado de mutuo acuerdo.
El asegurado, está en la obligación de presentar el respectivo reclamo ante
cualquier siniestro presentado, siguiendo el respectivo proceso, al asegurador;
este a su vez tendrá que verificar la veracidad del daño, las causas que lo
provocaron y definir si el reclamo procede o no para cancelar la respectiva
indemnización.
2.4.1. AMBITO DE APLICACIÓN
El seguro de casco y maquinaria es aplicable a todas las embarcaciones
que lo contraten si se encuentra cumpliendo la función para la cual fue
contratado, en el caso de embarcaciones tipo remolcador, el seguro será
aplicable siempre y cuando este prestando este servicio o se encuentre en
tránsito a prestar el mismo.
Así también este seguro cubre a la embarcación, mientras sus cláusulas así lo
indiquen, en puerto, muelle, mientras cumple su período de mantenimiento en
dique y demás situaciones que estén especificadas en el respectivo contrato
de seguro.
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Las pólizas de casco y maquinaria pueden tener cláusulas especiales que
indican coberturas adicionales, como pueden ser el lucro cesante, el riesgo de
guerra, entre otras, mismas que serán especificadas en la póliza y firmadas
en común acuerdo entre el asegurador y el asegurado.
Para poder tener derecho a reclamo, la embarcación debe de poseer toda su
documentación estatutaria vigente al momento del siniestro, así como debe
constar con el respectivo zarpe y rol de tripulación y todos sus tripulantes
poseer sus matrículas vigentes.
2.4.2. EXCLUSIONES
Las exclusiones son todos aquellos riesgos en el que el seguro de casco y
maquinaria no admite cobertura, las mismas son siempre indicadas de
manera expresa en los respectivos contratos, para que tanto el asegurador
como el asegurado, tengan claro que riesgos van a ser cubiertos y cuáles no.
Por lo general los riesgos no asegurados son los siguientes [4],[5],[6]:
 Guerra declarada o no y sus consecuencias
 Guerra y conmociones civiles, motines, sublevaciones, boicot y sus
consecuencias
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 Cualquier pérdida o daño a consecuencia de violación de bloqueo o por
contrabando o comercio prohibido o clandestino, así como por resistencia
a la “visita”.
 Los actos dolosos o los de negligencias inexcusables realizadas por el
armador, capitán u oficiales de la nave, agentes de la misma y los
mandatarios de sus dueños.
 Cualquier daño o pérdida dependiente de vicio propio, oculto o no aún si a
ello contribuyera un riesgo de mar.
 Cualquier gasto motivado por el invernar, las cuarentenas, sobreestadías,
estadía forzosa, sea cualquiera la causa que los origine.
 Cualquier consecuencia que pueda sufrir el buque derivada de cualquier
acto del capitán o de los tripulantes en tierra.
 Cualquier recurso de los fletadores, cargadores, estibadores o cualquier
otra persona que tenga intereses en su cargamento, pasajeros o
tripulación del buque asegurado, contra el mismo buque por
reclamaciones relativas al cargamento, infracción de pactos de fletamento,
o transporte, vicio de arrumaje, carga conducida sobre cubierta, exceso
de cargamento o cualquiera otra causa que puedan lugar a reclamaciones
de terceros.
 Cualquier recurso de terceros contra el buque por muerte o herida de
personas, cualquiera sea la causa.
 Cualquier daño o perdida por insuficiencia de combustible aún en el caso
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de que el daño sea clasificado como avería común.
 El buque no podrá embarcar mercaderías al granel, ni mercaderías
inflamables ni explosivos.
CAPITULO III
SINIESTRO EN LOS SEGUROS MARITIMOS
3.1.POLIZA DE SEGURO DE H&M
La póliza de seguro de casco y maquinaria, es el contrato en donde una
persona que se llama asegurador se compromete a indemnizar a otra persona
que se llama asegurado, a cambio de una cantidad determinada que se
denomina prima, por todos los daños causados y que sean cubiertos por los
riesgos descritos expresamente en la misma.
La compañía aseguradora tiene varios parámetros que calificar para que la
nave sea considerada asegurable; entre estos parámetros se debe de
considerar que toda la documentación de la nave se encuentre en regla, que
posea permisos de operación de la autoridad marítima nacional para operar,
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teniendo sus certificados estatutarios vigentes, que tenga un plan y registro
de mantenimientos, y de ser posible que la embarcación se encuentre
clasificada por una sociedad clasificadora reconocida.
El cumplimiento de estos parámetros le da a la compañía aseguradora,
garantía de que la nave se encuentra en condiciones óptimas para emprender
una aventura marítima.
Es obligación del asegurado, mantener durante todo el tiempo que la póliza se
encuentre vigente la condición de operatividad de la nave, y de realizar las
actividades que fueron especificadas en la póliza; si existe algún cambio de la
actividad o del área de operación, el asegurado debe de informar
inmediatamente al asegurador por escrito, para que este tome conocimiento y
de su autorización expresa de la cobertura, caso contrario y de presentarse
algún siniestro, el asegurador puede negar la cobertura del mismo.
3.2.PRESENTACIÓN DE RECLAMO DE UN SINIESTRO ANTE EL
SEGURO DE H&M
Para la presentación del reclamo de un siniestro ante la compañía
aseguradora, debe de establecerse previamente un procedimiento que
contemple la realización del mismo; este procedimiento debe de incluir
personas de contacto, números telefónicos tanto celular como convencional,
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direcciones de correos electrónicos, así como todos los pasos a seguir y
documentos a presentar, para que el reclamo pueda hacerse efectivo.
La persona que realice el respectivo reclamo de un siniestro, debe de conocer
las cláusulas que posee la respectiva póliza, de manera tal que pueda
encasillar el siniestro dentro de una de las mismas, de manera tal que podrá
tener cobertura.
Siempre se debe realizar un aviso preventivo a la compañía de seguro, en el
caso de que se conozca a primera instancia una situación que pueda terminar
en reclamo, de manera tal, que la compañía aseguradora, servirá también
como medio de ayuda al asegurado para analizar si el reclamo debe de
presentarse o no.
Si luego del respectivo análisis, se decide que se va a presentar un reclamo al
seguro por el siniestro suscitado, este debe de ser respectivamente justificado,
con toda la información que lo amerite, anotaciones en bitácoras, historial de
mantenimientos, cartas de protesta y demás documentos que el
procedimiento de presentación de reclamo indique, además de todos aquellos
soportes y verificaciones que la compañía aseguradora solicite, para verificar
la veracidad del mismo.
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3.3.AVISO PREVENTIVO AL SEGURO DE H&M
El aviso preventivo, es aquel que se hace en primera instancia, cuando no
se tiene mayor conocimiento del daño suscitado en la unidad, pero se sabe
que puede estar cubierto por una de las cláusulas del seguro de casco y
maquinaria.
Con este aviso preventivo, el asegurado queda protegido de que su reclamo
no sea considerado a destiempo, además le da la posibilidad de que el buque
navegue al puerto cercano más seguro, en caso de que se encuentre en
aguas abiertas, y poder realizar las respectivas inspecciones técnicas que
permitan validar la real gravedad del daño.
En caso de que una vez realizada las respectivas inspecciones por parte del
armador, se verifica que el siniestro no es mayor, las reparaciones no superan
el valor de la prima, o se puede reparar sin mayores inconvenientes, se cierra
el aviso preventivo y el asegurador da por finalizado este proceso.
En caso de que una vez realizada las pericias pertinentes, se estime que el
siniestro se debe de canalizar en manera de reclamo, este deberá ser
justificado y acompañado por toda la documentación requerida por parte del
asegurador, de acuerdo a lo estipulado en la póliza y en el respectivo
procedimiento de presentación de reclamo ante el seguro.
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3.4.EVALUACIÓN TÉCNICA DEL SINIESTRO
La evaluación técnica del siniestro, en primera instancia, es realizada por
el asegurado, para explicar a la compañía aseguradora las posibles causas
del siniestro suscitado.
En vista de que el asegurado, no es un perito, esta evaluación técnica se
mantiene como las supuestas causas que pudieron generar el daño, misma
que puede ser realizada por el departamento técnico del asegurado o a su
vez, el asegurado está en su derecho de contratar a una compañía externa
para que realice una inspección de peritaje y poder darle mayor peso a la
sustentación de su reclamo, esto además, no impide que luego la compañía
aseguradora contrate sus propios peritos para el análisis de las causas del
daño que motivaron el reclamo.
3.5.DOCUMENTACIÓN A PRESENTARSE ANTE UN RECLAMO
Luego de ocurrido un siniestro y este ha sido notificado a la respectiva
compañía aseguradora, esta designara a un representante, quien en su
nombre reunirá toda la documentación que verifique la ocurrencia del siniestro,
realizará inspecciones en sitio y solicitará los peritajes que se estimen
convenientes.
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Los principales documentos que se deben de presentar son:
 Carta de Protesta: es el documento con el cual, el capitán de la
embarcación informa a la Capitanía del Puerto, el incidente suscitado, con
toda la información concerniente al mismo, fecha cuando ocurrió el
siniestro, lugar, embarcaciones involucradas, detalles de cómo sucedió el
evento y los daños involucrados. Esta carta puede ser ampliada con
mayores detalles en lo posterior si las investigaciones del caso así lo
ameritan.
 Certificado de Clasificación: Es el certificado que la Sociedad
Clasificadora ha entregado a la embarcación, como constancia que ha
cumplido con todos los requisitos que la clase le exige, este debe
encontrarse con todos los endosos al día para ser valedero.
 Certificados de mantenimiento: Son los documentos que avalan que se
han realizado de manera correcta y en su debido momento los
mantenimientos de la maquinaria principal, auxiliar, sistemas de gobierno
y propulsión, y demás que garanticen la operatividad de la embarcación.
 Copia de Matricula: Es el documento que le da la nacionalidad a la nave y
donde se encuentran registradas todas las particularidades de la misma.
En el caso de las embarcaciones de bandera ecuatoriana, este
documento es emitido por la Subsecretaría de Puertos, transporte
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marítimo y fluvial, en el caso de naves de otra bandera, este documento
será reemplazado por la Patente de navegación.
 Certificado General de Seguridad: Es el documento que avala que se
realizó la respectiva inspección de seguridad por parte de la Autoridad
marítima de la bandera, mismo que autoriza la operación de la
embarcación una vez se cumplieron todos los requisitos exigidos por la
misma.
 Copias de Matriculas de la tripulación: Es el documento que certifica que
la persona ha realizado todos los cursos correspondientes a la jerarquía
que en ella se indique, habilitándolo para ejercer la misma. Este
documento debe de estar vigente a la fecha del siniestro.
 Copia del bitácora de cubierta relativa al siniestro: El bitácora de cubierta
es el libro utilizado para llevar un control adecuado y trazable de todas las
novedades diarias que acontecen en una embarcación, este libro es
responsabilidad del Capitán de la nave. Se debe presentar las copias de
los apuntes relativos al siniestro presentado.
 Copia del bitácora de máquinas relativo al siniestro: El bitácora de
máquinas es el libro utilizado para llevar un control diario y trazable de
todas las novedades diarias que ocurren en la sala de máquinas, así
como también de los datos de operación de la maquinaria principal, horas
de trabajo, consumos de combustible, aceite y agua y todo lo relacionado
a la operatividad de la maquinaria de la nave. Se debe presentar las
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copias de los apuntes relacionados al siniestro presentado.
 Certificado de Dotación mínima: Es el documento emitido por la Autoridad
Marítima Nacional, cumpliendo la normativa establecida en los
reglamentos internacionales, que indica la cantidad mínima de tripulantes
tanto de cubierta como de máquinas para operar de manera segura la
embarcación.
 Copia de informes de inspección de clase (si procede) o perito: Son los
informes técnicos realizados por la Casa Clasificadora o perito para
constatar la situación y las posibles causas que causaron el siniestro.
 Informes detallados de las reparaciones: Son todos los informes emitidos
por las compañías que estén realizando trabajos de reparación
relacionados con el siniestro presentado, en estos se deben de detallar
todos los trabajos a realizarse y los repuestos empleados, pruebas a
ejecutarse y especificarse las garantías de los mismos. En caso de
embarcaciones clasificadas y por propia exigencia de las compañías
aseguradoras, los trabajos de reparación deben de ser ejecutados en su
preferencia por las casas representantes de las marcas.
 Respaldo de Gastos: Son todas las facturas relacionadas a gastos
incurridos por el siniestro, en estos soportes no solo se incluyen las
reparaciones sino también gastos de viaje, alimentación y hospedaje de
personal que vaya a realizar inspecciones o labores de reparación, gastos
de peritajes, pruebas, etc.
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3.6.INSPECCIONES DE PERITAJE
Las inspecciones de peritaje, son todas aquellas inspecciones realizadas
por peritos, es decir por profesionales que por su experiencia y análisis
pueden dar una opinión valedera de los hechos que provocaron o pudieron
ser parte del siniestro.
Estas inspecciones pueden ser solicitadas tanto por el asegurador, para
constatar que el reclamo presentado esta dentro de los parámetros
contemplados en la respectiva póliza de seguro, o por parte del asegurado, ya
sea para que sirva de constancia técnica y como fundamento del reclamo o
para debatir ante los aseguradores, si ellos consideran que el reclamo
presentado no amerita cobertura.
Una vez realizada las respectivas inspecciones periciales y de haber cumplido
todas las pruebas que el perito crea pertinentes, él realizara el respectivo
informe con sus conclusiones de las causas del siniestro, con base a la
evidencia, pruebas y experiencias anteriores, así como también dará sus
recomendaciones a los aseguradores sobre si se debe dar cobertura o no al
siniestro.
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3.7.LOSS OF HIRE (LUCRO CESANTE)
En los textos de derecho romano, principalmente en el Digesto se
estableció con precisión el concepto de daños y perjuicios; tal precisión llego
a establecer una clara distinción entre dammun emergens (daño emergente) y
Lucrum cessans (lucro cesante). El primero es el perjuicio sufrido por la
persona poseedor de la cosa, en este caso nos referimos al armador de la
embarcación y el segundo se refiere a la perdida de ganancia producto del
daño ocurrido en el objeto, que impide que cumpla su función y genere
ganancia.
En el caso de las embarcaciones, se considera lucro cesante a todos los
valores de ganancia, que la nave deja de percibir por la parada no
programada de su operación; se considera parada no programada a la que se
produce por un daño o por la realización de un mantenimiento correctivo y
debe de considerarse desde el momento en que la embarcación cesó su
operación hasta el momento que pueda estar operativa nuevamente.
En las pólizas de seguro de casco y maquinaria, se debe especificar la
cláusula de Loss of hire, donde se especifique de manera expresa desde los
cuantos días de inoperancia se va a dar esta cobertura, el monto diario de la
cobertura y los días máximos a ser cubiertos.
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3.8.PRESENTACIÓN DE VALORES A RECLAMARSE
Dentro de la información que se debe presentar a los aseguradores, el
asegurado debe presentar todos los documentos que sirvan de soporte a los
gastos relacionados a la reparación de un siniestro.
Dentro de los gastos deben de considerarse gastos de inspecciones, gastos
de viaje, alimentación y hospedaje de personal de técnicos que realizarán las
inspecciones, en caso de que ameriten estos costos logísticos, gastos de
hospedaje y alimentación de la tripulación en caso de que lo amerite, gastos
por compra de repuestos, gastos por mano de obra de las reparaciones
realizadas, gastos por remolque en caso de ser necesario, gastos de muellaje,
gastos incurridos si debe de ingresar a un dique seco y todos los demás
gastos que se consideren relacionados al siniestro.
El asegurado, deberá presentar al asegurador las respectivas facturas
canceladas y un cuadro resumen que incluya las mismas y la justificación de
porque se consideran dentro del reclamo por el siniestro, el valor total que
sumen las facturas antes de los impuestos será el valor presentado como
reclamo ante los aseguradores.
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Los aseguradores harán una revisión exhaustiva de todo el listado de gastos
presentados y harán un ajuste de los mismos, presentando luego a los
asegurados un informe donde se indican los valores que podrán ser cubiertos
por el reclamo del siniestro presentado, a este valor se le debe restar el costo
de la prima y este será el valor que deberá ser reembolsado al asegurado por
parte de los aseguradores.
3.9.INFORME FINAL
El asegurador, deberá presentar al asegurado un informe final donde se
realiza un breve resumen del siniestro y de las causas que generaron el
reclamo, los informes de las inspecciones técnicas y periciales realizadas
junto con sus respectivas conclusiones y recomendaciones, el listado de
gastos presentados y ajustados definiendo finalmente los valores a ser
cubiertos.
Este informe será discutido de manera presencial entre el asegurador y el
asegurado, teniendo el segundo la oportunidad de realizar cualquier reclamo
en el caso de que considere que este informe no es satisfactorio a sus
intereses, caso contrario se tomara este informe como aceptado y se
procederá a la liquidación final del siniestro.
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El asegurador remitirá por escrito al asegurado el informe discutido
previamente, en caso de existir alguna controversia adicional, el asegurado
deberá presentar la misma por escrito dentro de los cinco primeros días de
haber recibido la liquidación final, caso contrario se dará la misma como
aceptada.
CAPITULO IV
APLICACIÓN DEL SEGURO MARITIMO.- CASO DE ESTUDIO
4.1.BREVE DESCRIPCIÓN DEL SINIESTRO
El caso de estudio a presentarse, es el daño ocurrido en una caja de
transmisión marina con relación de reducción 1,81:1 de un remolcador de
46,10 toneladas de tracción a punto fijo y con una potencia total de 4.000 HP
@ 700 rpm, que operaba en el puerto de Manta, realizando maniobras de
atraque y desatraques de las naves mercantes dentro de la jurisdicción de la
Autoridad Portuaria de Manta.
Siendo las 08:30 del día 05 de Febrero del año 2012, el remolcador acudió al
llamado del Departamento de Operaciones de la APM, para asistir a la
maniobra de desatraque de una unidad de la Armada del Ecuador, el BAE
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Presidente Alfaro, misma que se realizó sin ninguna novedad. Cuando el
Patrón del remolcador intenta dar marcha atrás se percata que la máquina de
babor no responde, por lo cual solicita al maquinista que verifique en sitio esta
novedad evidenciando a primera instancia que los parámetros de operación
son los adecuados.
Se comunica vía telefónica a las oficinas del armador, al departamento técnico,
para que se dé inmediata solución a la novedad presentada, pero debido a
que existían maniobras en el puerto, no se pudo en ese momento realizar una
revisión más completa del daño reportado, limitando al remolcador a trabajar
solo con la máquina de estribor.
Una vez concluidas las maniobras, se solicita por parte del departamento
técnico que se haga una revisión completa de la caja de transmisión marina y
se verifica que los parámetros de presión y temperatura se encuentran dentro
de los límites establecidos para operación, pero que cuando se trata de dar
marcha atrás el eje no gira, motivo por el cual el departamento técnico decide
enviar a un mecánico a realizar una revisión más detallada.
El día 06 de febrero se pudo realizar una inspección, por parte del Jefe de
maquinistas del departamento técnico, sacando la tapa registro de la caja de
transmisión y se pudo verificar que el conjunto de marcha atrás mantenía
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presionado los discos y existía un olor a quemado, además de revisar los
filtros de succión y descarga de la bomba de aceite de la caja observando la
presencia de limalla fina y residuo de asbesto de los discos, se procede vía
correo electrónico a dar aviso preventivo a los representantes del seguro de
casco y maquinaria y al representante de la casa clasificadora bajo la cual
operaba el remolcador.
El día 07 de febrero es enviado un técnico especialista en cajas de
transmisión marina para que realice el desmontaje del conjunto de marcha
atrás y proceda a dar un diagnostico detallado del daño suscitado y de ser
posible presente alguna solución al mismo, notando que el pistón que ajusta a
los discos de embrague presenta un desgaste excesivo, el disco liso en
contacto con el pistón de embrague se encontró partido, daños en el estriado
de la cinta dentada que acoge los discos de fricción y bocines rayados en su
revestimiento de magnolia producto de la limalla que circulo dentro del
sistema, informando de esta novedad de manera inmediata.
Se procedió por parte del Patrón del remolcador a presentar la respectiva
carta de protesta ante la Capitanía del Puerto de Manta, debido a que la
novedad se presentó durante la realización de una operación dentro de la
jurisdicción de esa Capitanía y se informó al Departamento de Operaciones la
parada del servicio prestado por el remolcador debido al daño sufrido.
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Se decidió el envío de un remolcador de relevo al Puerto de Manta para la
prestación del servicio y el inmediato traslado del remolcador a Guayaquil
para poder tomar las medidas correctivas pertinentes, de esta situación se
informó tanto al representante de Seguro de Casco y Maquinaria como al
Inspector de la casa clasificadora.
4.2.EVALUACIÓN TÉCNICA DEL DAÑO PRESENTADO A LA CAJA DE
TRANSMISIÓN MARÍTIMA REALIZADA POR EL DEPARTAMENTO DE
FLOTA.
El Departamento Técnico de Flota, para poder tener un análisis más
completo de las causas del daño presentado en la caja de transmisión marina
de babor del remolcador, decidió contratar a un técnico especialista en
transmisiones marinas para que realice una inspección en sitio de la misma, y
según su criterio profesional y experto las posibles causas que motivaron el
daño.
El técnico se presentó en el puerto de Manta, el día 07 de febrero del 2012 y
procedió con el desmontaje del conjunto completo de marcha atrás,
presentando luego un informe escrito de la inspección realizada, donde se
resaltan los siguientes puntos:
51
 Las presiones de operación de la transmisión, accionando ambas
marchas se encuentra en los rangos normales especificados por el
fabricante, esto es 3 Bar en el circuito de lubricación y 28 Bar al accionar
las marchas.
 Se observa que la marcha atrás no responde a pesar de acelerar el motor.
 Se inspeccionó los filtros de aceite y se evidenció la presencia de
limadura de acero y residuo de revestimiento de los discos de fricción. La
última limpieza de estos se realizó el día 3 de febrero del 2012 y no se
reportó presencia de materiales extraños o desgaste.
Figura 7.- Filtros de aceite de caja de transmisión [10]
 Se procedió al desmontaje de la transmisión para verificar el estado de los
discos del conjunto de la marcha de reversa que corresponde al eje
intermedio de la transmisión encontrando lo siguiente:
 Discos de fricción con desgaste abrasivo.
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Figura 8.- Discos de fricción y empuje de conjunto de marcha atrás [10]
 El pistón que ajusta los discos de embrague presenta un desgaste
excesivo de su superficie en contacto con el disco liso.
Figura 9.- Pistón de empuje con excesivo desgaste [10]
 El disco liso se encontró partido en 4 pedazos, como se observa en la
figura 10.
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Figura 10.- Disco liso partido en 4 partes [10]
 La cinta dentada que aloja a los discos de fricción presenta daños en su
estriado cercano al pistón de conjunto de marcha, como se observa en la
figura 11.
Figura 11.- Cinta dentada con desgaste en estriado [10]
 Los bocines con revestimiento de magnolia del piñón de embrague han
sido afectados por la limadura existente en el aceite.
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Figura 12.- Bocines con rayaduras en revestimiento de magnolia [10]
Como conclusión, se presume que el daño fue generado por desgaste
acelerado del pistón del conjunto de marcha atrás, el mismo que en alguna
maniobra brusca perdió su capa de material endurecido y la rotura del disco
liso en contacto, originando el desprendimiento constante de su material de
fundición, el mismo que se observa en el aceite como una limadura fina la que
a su vez generó el desgaste abrasivo de los demás componentes.
Considerando los análisis de aceite y que los procedimientos de
mantenimiento del sistema de lubricación fueron realizados de manera
periódica, no se atribuye este daño a un descuido del personal encargado,
sino a una maniobra urgente, brusca y necesaria por las condiciones
turbulentas del mar, además se recomendó la revisión del conjunto de discos
de la marcha avante debido a las partículas en suspensión en el aceite. [10]
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4.3.AVISO AL REPRESENTANTE DEL SEGURO DE H&M Y
REPRESENTANTE DE CASA CLASIFICADORA.
Una vez realizada la inspección técnica y evaluado la magnitud del daño
presentado, se procede a confirmar a la compañía aseguradora para que
pase del aviso preventivo a la activación del reclamo y envíe a su
representante para que realice las respectivas inspecciones y recolección de
datos y documentos necesarios, de la misma manera se procedió a informar
al representante de la casa clasificadora para que realice la inspección del
daño y emita la respectiva condición de clase. A ambos se les informa que el
remolcador será trasladado a Guayaquil, para que las inspecciones se
realicen en este puerto.
Una vez arribado el remolcador a las instalaciones del Terminal Portuario de
Guayaquil, se realizó una inspección en sitio por parte de ambos
representantes, constatando visualmente los daños que fueron reportados
tanto por el armador, como por el experto contratado para realizar la
inspección, y el análisis técnico de la probable causa del daño, se ordena el
traslado al taller de los componentes para hacer una nueva inspección.
Los componentes son trasladados al taller donde el Inspector de la clase,
realiza el respectivo Occasional Damage Survey (inspección de daño
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ocasional), donde constata los siguientes daños ocurridos:
 Pistón de empuje se encuentra con una pérdida de 3.5 mm de material,
como se muestra en la siguiente figura.
Figura 13.- Daño del pistón de empuje [10]
 El tambor de marcha tiene el 60% de la superficie de sus dientes con
daño
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Figura 14.- Daño del 60% de la superficie de los dientes del tambor [10]
A continuación levanta una condición de clase que indica que los
componentes deben ser reemplazados con repuestos originales y
certificados.
Luego el representante de la compañía de seguros realiza una inspección
física por su cuenta y constata los daños reportados, y se reúne con el
representante del armador en el taller para solicitar los documentos relativos
al siniestro, indicando que estos serán entregados a la brevedad.
Los documentos presentados al representante de la aseguradora son:
 Copia de la Carta de Protesta presentada por parte del Patrón del
remolcador ante la Capitanía del Puerto de Manta.
 Copia del Informe presentado por el Patrón del remolcador al
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Departamento Técnico de Flota, notificando el daño.
 Copia de la Matricula de la nave.
 Copia del Certificado de Seguridad y Prevención de la contaminación.
 Copia del Permiso de Tráfico Nacional del Remolcador.
 Copia del Zarpe y Rol de tripulación a la fecha.
 Copia de la Matricula profesional del Patrón.
 Copia de la Matricula profesional del Maquinista.
 Copia de la inspección de daño ocasional realizada por parte del
representante de la Casa Clasificadora.
 Copia del Informe Técnico de posibles causas.
 Copia del último informe de mantenimiento realizado a la caja de
transmisión.
 Copia del último análisis de aceite.
 Copia del bitácora de Cubierta.
 Copia del bitácora de Maquinas.
Con la presentación de estos documentos, el representante de la
aseguradora deja abierto el reclamo por el siniestro presentado en la caja de
transmisión de la banda de babor del remolcador de 46,10 toneladas de
tracción a punto fijo, que operaba en el puerto de Manta.
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4.4.DETERMINACIÓN DE LA MAGNITUD DEL SINIESTRO.
Una vez realizadas las inspecciones por parte de los representantes de la
compañía aseguradora y de la casa clasificadora, se procedió en el taller a
analizar las posibles medidas de solución al daño presentado, siendo siempre
la primera opción la reparación de los componentes dañados, teniendo como
limitante la condición de clase, que indica que las partes afectadas deben
reemplazarse con componentes genuinos y certificados.
Se realizó un listado de todos los componentes requeridos para proceder a
comprarlos dentro del mercado nacional o internacional de ser requerido, pero
al poner la orden de compra a los proveedores extranjeros, supieron
manifestar que la marca había sido absorbida por otra, que ese modelo de
caja de transmisión estaba descontinuado, ya no se producían repuestos, que
los pocos repuestos que quedaban en stock se perdieron en el tsunami que
sufrió Japón en el 2011, y que confeccionar los repuestos requeridos era
costoso y no tomaba menos de 8 meses.
De esta novedad se comunicó inmediatamente al seguro y a la clasificadora,
para poder presentar otras propuestas de solución, en vista que tener el
remolcador más de 10 meses sin operar, teniendo en cuenta el tiempo de
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importación de los repuestos, era inadmisible debido al alto lucro cesante
generado en ese tiempo de para, pero el Inspector de la casa clasificadora
mantuvo la posición de que los repuestos debían de ser originales y
certificados, ya que son componentes que soportan fuerzas torsionales.
4.5. POSIBLES PROPUESTAS DE SOLUCIÓN PRESENTADAS AL
REPRESENTANTE DEL SEGURO DE H&M.
En vista de que la opción de reparación de la caja de transmisión marina
era inviable debido al tiempo que tomaba la fabricación e importación de los
repuestos, se analizaron varias medidas de solución al representante del
seguro con la finalidad de garantizar la cobertura por parte de su
representada.
La primera opción que se analizo fue la reparación de los componentes
sometiéndolos a procesos de relleno, mecanizado y endurecimiento, pero
esta opción no fue aceptada por parte del representante de la casa
clasificadora, quien indico que debido a que no existe en el mercado una
compañía metal mecánica que cuente con las certificaciones en los procesos
de relleno, y al ser estas piezas sometidas a fuerzas longitudinales y
torsionales, existía una gran posibilidad que ocurra un nuevo desprendimiento
de material en el pistón de empuje de los discos de fricción, así como también
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no había un procedimiento para realizar el endurecimiento de los dientes del
tambor estriado, lo cual podría causar desprendimiento de material en uno o
más de los dientes rellenados.
En la tabla 1, se puede apreciar una estimación de los costos que se hubieren
incurrido en la reparación local.
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Tabla I.- Propuesta de reparación local [10]
La segunda opción que se planteó al representante de la aseguradora, fue la
reparación de la caja de transmisión marina en el mercado internacional,
donde se pudo conseguir un taller que confeccionaba las piezas con garantía
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limitada por la mano de obra, pero para poder realizar la reparación se tenía
que enviar todos los componentes, y la caja volvía al país reparada y cerrada,
teniendo esto un costo adicional por el traslado de los componentes y los
respectivos tributos por temas aduaneros, esta propuesta también fue
rechazada debido al tiempo que tomaba, y el alto costo involucrado, como se
muestra en la Tabla II.
En esta propuesta además se empieza a considerar la cláusula de “Loss of
hire” de la póliza de casco y maquinaria, que indica que si luego de 30 días de
ocurrido el siniestro y no se ha podido solucionar el daño, la aseguradora
reconocerá un valor en dólares por cada día de perdida de la actividad del
remolcador por un lapso no mayor a sesenta días.
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Tabla II.- Propuesta de reparación Internacional [10]
La tercera opción presentada fue el reemplazo de la caja de transmisión
marina por una de similares características, que se buscaría en el mercado y
que tenga un tiempo mucho menor de importación que el de confeccionar los
repuestos, esta propuesta fue aceptada en primera instancia realizando las
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respectivas cotizaciones a varios proveedores, con el inconveniente de que
no existía en el mercado una caja de transmisión de iguales características
que la dañada en lo que respecta a relación de reducción, dimensiones y
peso. El costo de estas opciones se presentan en las Tablas III, IV y V.
Tabla III.- Primera Propuesta de reemplazo de caja [10]
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Tabla IV.- Segunda Propuesta de reemplazo de caja [10]
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Tabla V.- Tercera Propuesta de reemplazo de caja [10]
De las opciones presentadas, la más conveniente económicamente fue
descartada, debido a que la configuración de la caja de transmisión no era
compatible con la línea de ejes del remolcador, y para poder adaptarla no
68
había el espacio suficiente.
Figura 15.- Diagrama de caja de transmisión marina original [10]
Figura 16.- Diagrama de caja de transmisión primera opción [10]
Debido a la limitante del espacio existente, se tuvo que realizar un análisis de
las dimensiones de las cajas de transmisión para poder constatar su viabilidad
con el proyecto a desarrollarse.
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Tabla VI.- Análisis de reemplazo incluyendo dimensiones [10]
Una vez realizado el análisis, se opto por el diseño de cajas más
convenientes para el proyecto, en costo y tiempo, propuesta que fue
presentada a los representantes de la aseguradora y de la casa clasificadora.
4.6.REPARACIÓN DE FORTUNA.
En vista de que la solución al daño, era el reemplazo total del componente
y que este demoraba un tiempo significativo, ya que las cajas de transmisión
marina son construidas bajo pedido, se buscaba una opción para que el
remolcador no este inoperativo hasta el momento que lleguen las cajas de
transmisión.
Se optó por presentar la propuesta al representante del seguro de realizar una
“reparación de fortuna”. Esta figura es la reparación de un componente para
recuperar la capacidad operativa del elemento, pero corre por cuenta y riesgo
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del asegurado, es decir que si existe un daño nuevo en la caja de transmisión
marina a causa de esta reparación y la embarcación sufría un daño mayor,
este era por cuenta y riesgo del armador sin lugar a reclamo alguno.
El inspector de la casa clasificadora dio una aceptación parcial a la reparación,
permitiendo al remolcador operar con las cajas reparadas, pero limitando al
remolcador en su capacidad de operación y manteniendo la condición de
clase hasta que se realice el cambio de la caja de transmisión marina.
Para poder realizar la reparación y que esta sea confiable se decidió buscar
un taller de metal mecánica que tenga experiencia en la confección de piezas
de cajas de transmisión (no necesariamente marinas), proveedores de
material certificado o en caso de no disponer material certificado, que se
pueda someter a pruebas metalográficas, y la mano de obra de un
especialista en cajas de transmisión, de esta manera se aseguraría que la
reparación no iba a generar más problemas que soluciones.
Los trabajos necesarios para la realización de esta reparación consistían en
rellenar el pistón que presentaba un desgaste de 3.5 mm, rectificar el tambor
donde iban alojados los discos de empuje y fricción, reparación de la rueda
dentada y realización de prueba metalográfica para verificar el grado de
endurecimiento del material, entre otros trabajos propios del desarmado y
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armado del componente.
En la Tabla VII se presenta el resumen de los costos incurridos en la
reparación de Fortuna.
Tabla VII.- Costos incurridos en la reparación de Fortuna [10]
En ña figura 17, se muestra el resultado del análisis metalográfico que se
realizo a los componentes reparados.
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Figura 17.- Análisis metalográfico realizado [10]
Una vez concluida la reparación de los componentes se procedió al montaje
de los mismos y armado de la caja, para poder realizar las pruebas de mar
correspondientes y poner en operación al remolcador.
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Tabla VIII.- Resultados de prueba de mar [10]
A pesar de que las pruebas de mar, que se muestran en la Tabla VIII fueron
satisfactorias, se siguieron las indicaciones dadas por el representante de la
casa clasificadora y se dispuso que el remolcador solo opere a un 85% de su
capacidad total, operando en esta condición hasta el arribo de la caja de
transmisión marina de reemplazo.
4.7.JUSTIFICACIÓN DEL CAMBIO DE AMBAS CAJAS DE TRANSMISIÓN
MARINAANTE EL REPRESENTANTE DE H&M.
En vista de que el daño sufrido por la caja de transmisión marina de la
banda de babor, tuvo como solución más viable el reemplazo del componente,
por otro que no era exactamente de las mismas características, se presentó al
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representante del seguro la alternativa de cambiar ambas cajas reductoras
tomando en consideración los siguientes aspectos:
 En la póliza del seguro de casco y maquinaria existe una cláusula que
indica:
“En el evento de perdida total de un motor, esta póliza puede cubrir el cambio
de ambos motores (babor y estribor) si no se pudiera conseguir un reemplazo
idéntico al motor perdido, pero solo es aplicable para remolcadores de 20
años o menos, no se aplica el deducible “nuevo por viejo” para la aplicación
de esta cláusula.” En vista de que la caja de transmisión es un componente
conectado directamente al motor, y que es el componente que transmite el
número de revoluciones requeridos por la hélice, se debe dar igual condición
de trato también a este componente, ya que a la fecha del siniestro el
remolcador tenía 17 años de edad.
 La relación de reducción de la nueva caja de transmisión difiere de la de
la caja anterior, esto causa que las hélices no giren a la misma cantidad
de revoluciones.
Las cajas de transmisión originales tenían una relación de reducción de
1,81:1, es decir que cuando el motor giraba a 700 rpm, la hélice giraba a 387
rpm aproximadamente. La relación de reducción de la nueva caja es de
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1,974:1 es decir, que cuando el motor gire a 700 rpm la hélice girará a 355
rpm aproximadamente, esto dificultará la operatividad del remolcador durante
las maniobras, donde se debe mantener rápida reacción para la ejecución de
las mismas y un empuje parejo.
 Diferencia de dimensiones y pesos de la caja de transmisión nueva con
respecto a las cajas de transmisión existentes.
Las transmisiones existentes tienen un peso aproximado de 3,9 toneladas y
una capacidad de aceite de 120 litros, mientras que la nueva transmisión tiene
un peso de 4,55 toneladas y una capacidad de aceite de 171 litros, es decir
que se tendría un mayor peso en la banda de babor, lo cual produciría escora
en el remolcador.
Debido a que la posición de los ejes de entrada y salida en la nueva caja no
son colineales como en la caja dañada, se debe realizar un
reposicionamiento del motor, bajando sus bases para hacer la adaptación de
la misma, esto sumado con la diferencia de pesos contribuye a una afectación
a la estabilidad del remolcador.
Bajo estos tres parámetros se presentó a la compañía aseguradora la
propuesta de realizar el cambio de ambas cajas de transmisión.
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4.8.TRABAJOS REALIZADOS EN DIQUE, ADAPTACIÓN DE LAS NUEVAS
CAJAS DE TRANSMISIÓN.
Una vez seleccionado el modelo de caja de transmisión más apropiado,
para que el performance del remolcador no se vea afectado debido al cambio
en la relación de reducción, y en vista de que las dimensiones de las nuevas
cajas de transmisión no son iguales a las anteriores, incluyendo la posición de
los ejes de entrada y salida a la caja, es necesario realizar varias
modificaciones al departamento de máquinas para proceder con la instalación
de las mismas.
La bancada donde se asientan los motores principales deben de ser
modificadas en su altura, para bajar la posición del motor aproximadamente
118mm, esto implicó cortar las bases de los motores, esmerilar los bordes y
volver a soldar los refuerzos estructurales, este proceso fue verificado en todo
momento por el representante de la casa clasificadora, quien verifico que
todas las exigencias que la clase solicito para este trabajo sean cumplidas,
esto es tener un procedimiento de soldadura donde se controle la aplicación
uniforme de calor, uso de varillas de soldar clasificadas y mano de obra
certificada.
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La bancada donde se asentaban las bases de las cajas de transmisión,
debieron ser modificadas en su alto y en su ancho, para poder instalar las
nuevas cajas, este proceso siguió las mismas normas y procesos exigidos por
la clase en la base de los motores. Una vez terminados los trabajos de
soldadura se realizó pruebas de tintas penetrantes y rayos x en los cordones
de soldadura para verificar que los cordones estén bien aplicados.
Adicionalmente se tuvo que realizar cambios de posición en varias cañerías
de los circuitos de enfriamiento, aceite y combustible que obstruían la posición
en la que iban a ser instaladas las reductoras.
En las figuras 18 y 19 se observa la posición de las bancadas antes y
después de las modificaciones realizadas.
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Figura 18.- Posición de las bancadas antes de la modificación [10]
Figura 19.- Posición de las bancadas modificadas [10]
Se colocó un material amortiguador químico en las bases previo al
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asentamiento de las maquinas principales y cajas para evitar la transmisión
directa de las vibraciones hacia el casco; fue necesario el cambio del acople
flexible que une el motor con la caja de transmisión de acuerdo a los
resultados del análisis torsional realizado, finalmente se realizó la alineación
del conjunto motor-caja.
Las cajas reductoras nuevas que fueron montadas, no solo eran más anchas
también eran más largas, por lo que se tuvo que realizar un corte al eje de
cola del remolcador y se debió colocar una brida desde la salida de la caja al
eje de cola, el dimensionamiento de la brida lo realizo el departamento de
ingeniería de la compañía proveedora de la caja de transmisión; se realizó
posteriormente la verificación del alineamiento de todo el conjunto y la
respectiva prueba de mar, además de una prueba de vibraciones para
constatar que todo esté en orden.
4.9.PRESENTACIÓN DE LOS GASTOS INCURRIDOS PARA LA
SOLUCIÓN DEL SINIESTRO ANTE LOS REPRESENTANTES DEL
SEGURO DE H&M.
Una vez concluidos los trabajos de modificación de las bancadas, montaje
de los motores y cajas y las respectivas pruebas se procedió a compilar toda
la información de gastos relacionados con el siniestro, con el fin de
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presentarlos al representante del seguro, para que este a su vez lo presente
al ajustador de la compañía aseguradora.
Para una mayor comprensión y manejo más sencillo de la información, se
presentó una tabla resumen, Tabla IX, de los gastos calificándolos por áreas
de aplicación: compra e importación de las cajas de transmisión, modificación
de bancadas de motores y bases, materiales y trabajos adicionales por
modificación de bases y circuitos, ensayos no destructivos, aislamiento
térmico, pruebas de vibración entre otros, dentro de este cuadro se incluyo
también el valor del lucro cesante.
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Tabla IX.- Costos incurridos por cambio de cajas reductoras [10]
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4.10. PROPUESTA DE LIQUIDACIÓN POR PARTE DEL SEGURO DE
H&M.
Una vez que el representante de la compañía aseguradora recibió el
listado de los gastos incurridos por parte del asegurado, con sus respectivos
soportes, este procederá a realizar los respectivos ajustes, es decir hará un
análisis detallado de los gastos que serán cubiertos por el seguro y cuáles no.
El representante del seguro realizó una reunión con el representante del
asegurado para presentar las propuestas de ajuste que él iba a presentar a
los liquidadores, en este caso por solicitud del asegurado se presentaron 02
juegos de ajustes, el primero considerando los gastos incurridos en el cambio
y montaje de una sola caja de transmisión y el segundo donde se incluyen los
costos del cambio de las dos cajas de transmisión, esto debido a las
justificaciones presentadas ya anteriormente.
Estas propuestas, conjuntamente con toda la información que había sido
recolectada fue presentada a la casa matriz de la aseguradora para que se
remita el informe final y se presente la respectiva liquidación. Los informes
presentados se adjuntan en los apéndices A y B.
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.
Se puede concluir, que para poder presentar un reclamo ante un siniestro
se deben tener todos los argumentos técnicos que avalen que el reclamo está
cubierto por las cláusulas de la póliza de seguro, que se debe de mantener un
buen historial de mantenimiento y se deben de realizar de manera frecuente
controles con análisis de tipo predictivo para conocer el estado de cada uno
de los componentes que conforman la maquinaria principal y auxiliar del
remolcador.
Es necesario que el representante del armador conozca la póliza de seguro
de casco y maquinaria, valores de primas, coberturas, exclusiones, en fin los
detalles que permitirán conocer cuando presentar un reclamo y garantizar que
este tendrá cobertura.
Se concluye del caso presentado, que se tuvieron los argumentos suficientes
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para que se acepte la propuesta del reclamo del cambio de las 02 cajas de
transmisión, debido a las condiciones de operación negativas que significaba
el cambio de solo 01 de las cajas, la afectación a la maniobrabilidad y a la
estabilidad del remolcador.
Se consiguió además la modificación de la cláusula de la póliza de seguro
que sirvió de argumento para el reclamo del cambio de las dos transmisiones,
dejando ya de manera expresa la inclusión de las transmisiones, quedando
con el siguiente texto:
“En el evento de perdida de total de un motor y/o caja de transmisión, esta
póliza puede cubrir el cambio de ambos motores y/o cajas de transmisión
(babor y estribor) si no se pudiera conseguir un reemplazo idéntico al motor
y/o caja de transmisión perdido pero solo es aplicable para remolcadores de
20 años o menos, no se aplica el deducible “nuevo por viejo” para la
aplicación de esta cláusula.”
Esta póliza da cobertura a todos los remolcadores de la flota, por ende se
garantiza que en el caso de presentarse un siniestro similar en otro de los
remolcadores, este va a tener cobertura por parte de la aseguradora, siempre
y cuando cumpla con las condiciones técnicas necesarias.
85
Se recomienda a los armadores de remolcadores y de todo tipo de
embarcaciones, verificar la continuidad de venta de repuestos y partes de la
maquinaria y elementos que sean vitales en la operación de sus unidades. Así
como de ser posible mantener un stock mínimo de repuestos críticos para
poder dar solución en el caso de algun daño imprevisto.
Es recomendable que el Departamento Técnico, tenga una persona
preparada en temas de seguros, con el fin que esta pueda estar en contacto
directo con el representante del seguro, presente los argumentos técnicos
correspondientes al reclamo y sea la encargada de dar el respectivo
seguimiento.
APÉNDICE A
ANÁLISIS DE COSTOS CONSIDERANDO EL CAMBIO DE UNA SOLA
CAJA DE TRANSMISIÓN MARINA.



























APÉNDICE B
ANÁLISIS DE COSTOS CONSIDERANDO EL CAMBIO DE AMBAS CAJAS
DE TRANSMISIÓN MARINA.
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